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  Numerous attempts have been made by scholars to development of motor industries in 
Japan in 1918-39. This study is the first to investigate motor coach-building in 1910’s Tokyo. 
The objective of this paper is to examine the foundations of this industry in this period. The 
secondary objective of this paper is to examine the capability of international division of 
labor between developed countries and low developed countries in “fluid phase” industries.   
  The following were the main findings: (a) there  were many independent motor 
coach-builders in 1910’s Tokyo. Some of them were founded by car-dealerships like Yanase 
Motors. (b) Motor coaches made by Japanese coach-builders had some characteristics. 
They were made of wood including panels. And traditional technologies like Urushi were 
used in production. (c) Many car models were distributed only by the chassis. So, existence 
of independent coach-builders was possible in 1910’s Japan where only few chassises were 
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1.  はじめに 

















































2.  先行研究の整理 
  本節では、経済史・経営史研究における戦前期自動車工業についての先行研究を概観する。そ
の上で、本論における我々の問題意識を明らかとする。端的に言って、先行研究においては、
                                                   
1  財団法人自動車車体工業会 HP（http://www.jabia.or.jp/about/equip/index.html） 
2  例えば、警保局の調査によると、1921 年 12 月末日時点で営業用・自家用あわせて全国に
10,247 台所在していた乗用自動車のうち、東京には 3,215 台が集中しており、第二位の大阪
（789 台）を凌駕している。（大木臨「壱萬臺を突破せし我自動車數」『モーター』通 109 号、1922
年 8 月） 








































型車』工業の形成と展開：三輪車を中心として」『社会経済史学』第 65 巻第 3 号、1999 年 9 月） 
5  四宮正親『日本の自動車産業：企業者活動と競争力』日本経済新聞社、1998 年  第 3 章。 
6  呂寅満「戦時期日本における「大衆車」工業の形成と展開：トヨタ自動車工業を中心に」『土地制
度史学』170 号、2001 年 1 月。 
7  呂寅満「「自動車製造事業法」によって日本の自動車工業は確立されたのか？：自動車製造事
業法と戦時統制政策による自動車工業の再編成」『経済学論集』69 巻 2 号、2003 年 7 月。 
8  宇田川勝「日産財閥の自動車産業進出について：日産と GM との提携交渉を中心に（上）」『経
営志林』第 13 巻第 4 号、1977 年 1 月、同「同（下）」『同』第 14 巻第 1 号、1977 年 4 月、同『日


































                                                   
9  支配的なデザインとは、「複数の技術軌道からなるデザイン・ヒエラルキーにおいて、支配権を
確立した特定の経路」として定義される（Suarez, F.F. and Utterback, J.M. (1995) “Dominant 
Designs and the Survival of Firms” Strategic Management Journal, Vol. 16, No.6）。ただし、
支配的なデザインについては多様な定義が存在する（Murmann, J.P. and Frenken, K. (2006) 
“Toward a systematic framework for research on dominant designs technological 
innovations, and industrial change” Research Policy, Vol.35, No.7）。 
。 
10  Utterback,J.M.(1994).Matering the Dynamics of Innovation, Boston, Massacbhusetts: 
Harvard Business School Press, pp.29-31, 80-90. Utterback, J.M. and Suarez, F.F. (1993) 
“Innovation, competition, and industry structure” Research Policy. Vol.21, No.1. 
11  Abernathy, W.J.(1981). The Productivity Dilemma: Roadblock to Innnovation in the 
Automobile Industry, Baltimore, Maryland: The Johns Hopkins University Press, pp.183-185. 
Suarez and Utterback, op. cit.   
12  Utterback. op. cit, pp. 29-31. 
























商人自営 事業者名 本店・工場所在地 備考
◯ 梁瀬商会 麹町区鉄瓶町呉服橋際 本店内工場・日比谷分工場


















































                                                   





きはよくなった。」（細川清『ニッポン自動車セールス昔話』文芸社、2007 年  33 頁） 
15  加藤車体工業株式会社『道』1971 年  34 頁。 






動車部」『モーター』1 巻 2 号、大正 2 年 9 月） 
18  『道』35 頁。田中はその後、昭和 4 年に日本 GM に転出し、その後は東京ダットサン商会―戸
畑鋳物―東京自動車製造を経て、日産自動車株式会社に勤務し、それぞれの勤務先で車体製
造に従事した。 



















製機所は梁瀬への大阪からの発注に対応しており、その木工場は 1922 年時点で 452 坪の敷地


















                                                   
20  「外車輸入は全部箱詰で、しかも体積を小さくするため「ホイル」「タイヤ」「ラジエター」等はニ
車軸分を箱詰にして輸出していた」（梁瀬次郎『轍  第１巻』ティー・シー・ジェー、１９８１年  １９頁） 
21  自動車の輸入業者としては、車台のノックダウン生産と車体の内製化を進めることでコストダウ
ンを図り、自動車普及の促進を図る狙いがあったとも考えられる。（『道』35 頁） 
22  「梁瀬商会工務部広告」『モーター』通 55 号、大正 7 年 2 月。 
23  「カネキ製機所自動車部修繕工場の完成」『モーター』通 107 号、大正 11 年 6 月。 9 
 
工場名 代表者名 所在地 設立年月 職工数 動力
林茂木 芝区浜松町2丁目13番地2 1928年4月 7 2
梁瀬長太郎 芝区南浜町 1920年8月 66 15.5
信濃金吾 芝区芝浦町2丁目1番地 1929年12月 15 11
後藤車体製造株式会社 芝区芝浦町2丁目10場tに 1929年11月 122 25
芝浦自動車製作所 田尻春男 芝区日出町7番地 1932年8月
西郷自動車工場 西郷暉蔵 芝区日出町3番地 1919年9月
脇田自動車株式会社 芝区芝浦2丁目2番地 1921年1月 12 49.5
勝山塗工場 勝山梅吉 浅草区栄久町13番地 1930年11月 5 1
小澤暹太郎 浅草区田中町89 1926年10月 5 1
竹内製作所 竹内長利 下谷区三ノ輪町89番地 1917年6月
秋山商会自動車ボデー製造所 秋山民平 深川区本村町144番地 1931年6月 9 5.5
長谷川商店自動車工場 長谷川章平 品川区大崎町412番地 1931年4月 5
堀内製作所 堀内金五郎 品川区大井鮫洲272番地 1931年6月 19 3.5
山崎正信 品川区西大崎1丁目372番地 1920年10月 8 2
長尾車体製作所 品川区大井南浜川町一丁目900 1928年6月
目黒自動車運輸株式会社 目黒自動車運輸株式会社 目黒区中目黒1丁目47番地 1925年1月 14 5.1
目黒自動車運輸株式会社 目黒自動車運輸株式会社 目黒区下目黒93番地 1929年9月 9 2
古澤自動車車体製作工場 古澤美實 蒲田区六郷町255番地 1928年12月 30 5
山田芳治郎 蒲田区雑色町5番地 1930年12月 10 4
中島政次郎 蒲田区蒲田町1209 1929年5月 5 1







4.  伝統的技術と自動車車体：総木製車体の時代 
  第3節で紹介したように、1910年代の東京には、複数の自動車車体製造業者が出現していた。

















                                                   












































                                                   
25  Georgano,G.N.(2002), Early and Vintage Years 1886-1930:    the golden era of 
coachbuilding, PA: Mason Crest, p.80   
。 
26  尾花  信「我が国自動界に於ける梁瀬長太郎君の業績について」山崎晃延編『日本自動車史
と梁瀬長太郎』「日本自動車史と梁瀬長太郎」刊行会,1950 年  所収。 
27  田中常三郎「梁瀬さんと国産自動車」『日本自動車史と梁瀬長太郎』所収。 
28  石澤愛三「獨・米・英・伊の自動車界（ニ）」『モーター』通 91 号、大正 10 年 2 月。 








































                                                   
30  尾崎正久『日本自動車史』自研社、1947 年  506-507 頁 

































                                                   
32  同上  168-174 頁、六角紫水「漆に関して」『日本漆工會雑誌』通 306 号、1926 年 10 月。 
。 
33  「汽車塗粧漆」『日本漆工會雑誌』通 133 号、1911 年 3 月。紫水によると、汽車のボギー車一
両の塗装に西洋式の塗装法では 100円かかるのに対して、漆の塗装にすると62 円 42 銭 5厘で
仕上がったとされる。（「六角式塗料と自動車」） 
34  清水政雄「漆に関する報告」『日本漆工會雑誌』通 373 号、1932 年 6 月。 
35  清水政雄「鉄道工場に於ける漆風呂の設備に就て」『日本漆工會雑誌』通 405 号、1935 年 1
月。 
36  記者「六角式塗料と自動車」『モーター』通 43 号、1917 年 3 月。 















































ある。（『日本自動車史と梁瀬長太郎』  62 頁）」 










5.1  車台のみでの自動車輸入：「構造詳解」データの分析 
  日本国内で、自動車車体を製造する独立メーカーが存立しえた背景は、1910 年代当時におけ
る自動車を完成車としてではなく車台のみで販売し、それを顧客あるいはディーラーが、独立系車
体メーカーに持ち込み、車体を架装する当時の自動車販売の形態にある。 


























                                                   
39  外池正治「イギリス自動車部品工業の展開と構造」『経済学研究（一橋大学）』第 15 号、1971
年、「獨・米・英・伊の自動車界（ニ）」。 
40  英峯生「一九ニ一年歐州乗用自動車の構造詳解（一）」『モーター』通 95 号、1921 年 6 月、同
「（同）（ニ）」『モーター』通 96 号、1921 年 7 月。 15 
 








































































全体 240 161 79
フランス 49 43 6
アメリカ 41 15 26
イギリス 119 75 44
アイルランド 1 1 0
イタリア 19 18 1
ポーランド 1 0 1
スイス 2 2 0
米国及び仏国 1 1 0
ベルギー 5 5 0
ソ連 1 1 0











全体 202 125 77
7名 14 11 3
6名 8 7 1
5名 55 28 27
4名 64 49 15
3名 4 3 1
2名 54 26 28
























年月 台数 金額 台数 金額 完全車 シャシーのみ
1920年5月 429 219,491 258 215,031 512 833
1920年6月 103 139,877 173 197,282 1,358 1,140
1920年7月 54 69,754 168 227,573 1,292 1,355
1920年9月 30 40,777 55 98,934 1,359 1,799
1920年12月 60 71,409 124 160,613 1,190 1,295
1921年2月 103 44,612 63 91,257 433 1,449
1921年3月 6 18,163 118 129,470 3,027 1,097















                                                   
41  梁瀬商会が製作する自動車車体も当初は高級乗用車向けが多かったとされる。（『日本自動
車史と梁瀬長太郎』  102 頁） 

















1930 1931 1932 1933 1934 1935 1936
完成車 2,591 1,887 997 491 896 934 1,117
4,896,992 3,378,063 2,894,234 1,864,392 3,357,061 3,202,241 3,557,055
シャシー 1,609 1,204 703 780 950 1,010
価額（円） 機関を除きたるもの(A) 1,831,955 1,132,316 892,832 1,115,531 1,167,027 1,300,641
機関 648,534 543,880 555
シャシー 4,113,540 2,630,624 329,005 11,273 10,508 9,325
3,831,536 2,084,320 423,262 8,413 8,500 10,490
10,213,247 9,734,469 10,611,095 10,883,014 27,769,236 28,005,975 33,445,130
21,422,264 16,873,048 14,821,423 13,871,350 32,301,824 32,519,347 37,002,740
24,662,086 24,662,086 14,821,423 13,871,350 32,302,224 32,589,347 37,002,185
シャシー輸入台数 1,609 1,204 703 780 950 1,010
3,636 1,978 402 8 8 10
5245.01 3181.95 1104.66 787.98 958.07 1019.95
























































































































                                                   
45  『日本自動車史と梁瀬長太郎』  103 頁。 
46  代表的なものとしては、飯塚陽介『日本の近代化と商人』博士学位請求論文、2009 年、同「近
代東京における機械商の工場自営」『経営史学』第 42 巻第 2 号、2007 年、同「両大戦間期都市
型中小機械工業と商人」『一橋商学論叢』、第 6 巻第 1 号（掲載予定）、2011 年。 22 
 
がある。ただし、この点については全体としての議論の精緻化とあわせてより詳細な検討が必要
であろう。また、本論には実証面についても多くの点で問題が残されている。今後に期したい。 
 